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Bakalářská práce řeší problematiku létání dvoumotorových letadel na dlouhých tratích 
v oblastech omezeného výběru nouzových letišť. Speciálně se zabývá provozem za 
podmínek ETOPS (Extended Range Operation with Two Engine Airplanes ), které 
umožňují napřimovat tratě díky vyšší spolehlivosti některých letounů. Jsou zde shrnuty 
požadavky na obchodního leteckého provozovatel a letoun při zamýšleném provozu 
ETOPS. Práce také srovnává běžný provoz a provoz v podmínkách ETOPS z hlediska 
postupů plánování a provedení letu s přihlédnutím na jeho ekonomickou stránku. 
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This bachelor thesis deals with two-engine airplanes flying on long routes in the areas 
with limited selection of suitable airports. It concerns with ETOPS (Extended Range 
Operation with Two Engine Airplanes) especially that enables to plan the routes more 
direct thanks to higher reliability of airplanes. There are summarized requirements 
for commercial air operator and aircraft for the intended ETOPS. This work also 
compares normal operations with ETOPS in terms of flight planning and performing 
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1.  Úvod 
Letectví se v průběhu svého, již více než stoletého vývoje, stalo nedílnou součástí 
celosvětové dopravy. Jeho přednosti jsou doceněny především při přepravě na delší 
vzdálenosti. Díky rychlosti a ekonomičnosti se dostal na popředí v osobní cestovní i 
nákladní dopravě.  
Dnešními hlavními tématy letecké dopravy je především bezpečnost, ale jsou jimi 
také plynulost a efektivita. Nad bezpečností letecké dopravy dohlíží orgány jednotlivých 
autorit, jako jsou JAA, FAA nebo ICAO. Ty vydávají jednotlivé předpisy a nařízení, 
které mají bezpečnost celého letectví (především lidských životů) zvyšovat. Stává se 
ale, že dosažení požadovaného stupně bezpečnosti je vykoupeno velkou finanční 
kompenzací provozovatele letecké dopravy.  
V každém obchodním vztahu se prodejce snaží dosáhnout co nejvyššího zisku a 
kupec co nejvíce ušetřit. Cestující, neboli zákazník nákladního dopravce, požaduje co 
nejnižší cenu za dopravu sebe nebo své zásilky. Na druhou stranu dopravce potřebuje 
vydělat. Pro upokojení obou stran tedy dopravce potřebuje zajistit co nejlevnější 
náklady na let, což nejsnáze dosáhne co nejkratší tratí, čili tratí vedenou co nejvíce po 
ortodromě (velké kružnici Země), která ale často vede nad oceánem nebo neobydlenými 
oblastmi ve velké vzdálenosti od místa vhodného pro provedení přistání. 
Roku 1953 bylo vydáno nařízení, které dopravcům nařizovalo létat s 
dvoumotorovými letouny po tratích navržených tak, aby při vysazení jedné pohonné 
jednotky bylo možné doletět bezpečně do šedesáti minut na nejbližší vhodné letiště 
(dále jen Nařízení). Důvodem byla vysoká nespolehlivost pístových motorů v průběhu 
čtyřicátých a padesátých let (Příloha 1-1). Toto nařízení se až do roku 1964 vztahovalo 
také na třímotorové letouny. Těm byla limitace odebrána až po příznivých zkušenostech 
s letounem Boeing 727 s motory Pratt and Whithney JT8D, což odstartovalo výrobu 
velkých třímotorových letounů typu Douglas DC-10 nebo Lockheed L-1011.  
Dvoumotorové letouny se tedy používaly tedy spíše pro vnitrozemské lety, nebo 
lety, na které nebyly tímto omezením limitovány. Tří či čtyřmotorové letouny byly 
používány na delší tratě, protože byly vázány prahovým časem až 180 minut, což je 
dostatek i pro většinu zaoceánských letů. Pro srovnání, ortodromický let z Milána 
na Barbados měří 3930 NM, ale při letu po trati omezené Nařízením bude trať o 36% 
delší (Příloha 1-2), čímž náklady na let značně narostou.  
Ve srovnání s ekonomikou provozu dvoumotorových letounů je provoz letounů tří 
či čtyřmotorových značně neekonomický a byla tedy snaha o umožnění letů letouny 
dvoumotorovými v prostoru méně omezeným, než byl prostor vytvořený Nařízením. 
Postupem času se vysoko-obtokové proudové motory stávaly čím dál více spolehlivější 
(Příloha 1-3) a tak byla ve snaze prodloužit dolet dvoumotorových letounů vydána 
časová prodloužení k Nařízení. Toto prodloužení prahových časů je nazýváno ETOPS 
(Extended Range Operation with Two Engine Airplanes). První ETOPS let byl 
uskutečněn 1. února 1985 letounem Boeing 767-200 společnosti TWA. Na trati Boston 
– Paříž překonal vzdálenost 2986 NM. V současnosti je předpis pro létání za podmínek 
ETOPS zaneses v Annexu 2 předpis AMC 20-6 (Příloha CD). 
Díky současnému maximálnímu prahu ETOPSu je pokryta téměř celá Země 
pokryta ETOPSovými tratěmi, takže zvolená trať závisí především na doletu daného 
letounu. 
  2. Proč ETOPS? 
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2. Proč ETOPS? 
Naskýtá se otázka, jestli je vůbec potřeba ETOPS do civilního letectví zavádět, 
nebo jestli je výhodnější zůstat u tří nebo čtyřmotorových letounů pro dálkové a 
transoceánské lety. Tyto dvě skupiny byly porovnány z hlediska tří nejčastěji 
diskutovaných faktorů – spolehlivost, náklady na provoz a bezpečnost. 
2.1.  Porovnání dvou a čtyřmotorových letounů 
2.1.1 Spolehlivost 
Když jsou srovnávány dvou nebo čtyřmotorové letouny, je potřeba přihlížet ke 
statistikám současným, nikoliv těm z roku 1953, kdy bylo vydáno 60-ti minutové 
Nařízení. V letech 1940-50 bylo evidováno 4573154 letových hodin dvoumotorových 
letounů a 4352900 letových hodin letounů čtyřmotorových. Při těchto četnostech letů je 
zaznamenáno 61 incidentů čtyřmotorových a 112 dvoumotorových letounů 
souvisejících s IFSD (In-flight Shutdown – vysazení motoru za letu). Tyto statistiky 
jsou v současnosti v úplně rozdílných rozměrech. Ze statistik (Příloha 2-1) je zřejmé, že 
dvoumotorové stroje od roku 1965 a za posledních 10 let mají nejmenší průměr 
vysazení systému bez opětovného spuštění a z grafu (Příloha 2-2) je zjevný vývoj a 
neustálé zvyšování spolehlivosti dvoumotorových strojů proti čtyřmotorovým. Z praxe 
je známo, že letouny dvoumotorové mají méně návratů z technických důvodů – ve 
srovnání B777 má průměr 3 návraty na sto vzletů, zatímco A340 jich má 7.  
2.1.2. Náklady na provoz 
S vyšším počtem motorů roste i spotřeba paliva. Z grafu (Obr. 2-1) je zřejmé, že 
průměrná cena na cestujícího a míli klesá s uletěnou vzdáleností. Dvoumotorové 
letouny ale dokáží za stejných podmínek, jako jsou platící zatížení, dolet a technologie 
motorů, letět úsporněji, než letouny čtyřmotorové.  
Náklady se projevují i v údržbě, je potřeba udržovat a kontrolovat méně motorů, 
ale i systémů souvisejícími s motory, jako jsou palivové rozvody, elektrické systémy 
apod.








 Spálené palivo 
 Cena za libru tahu 
 Cena za údržbu motorů 
2-motorové letouny 




Stejné platící zatížení, dolet a technologie motorů 
  2. Proč ETOPS? 
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2.1.3.  Ekologie 
Méně spáleného paliva produkuje méně zplodin a látek škodlivých pro přírodu, 





2.2.   Zhodnocení dvoumotorových letounů 
Z předchozího srovnání vychází dvoumotorové letouny jako výhodnější a 
perspektivnější, díky své spolehlivosti, nižším pořizovacím nákladům, nákladům na 
provoz a údržbu a ekologičnosti, při zachování požadované úrovně bezpečnosti. Jejich 
Velkou nevýhodou ale zůstávala šedesátiminutová limitace pro plánování letů 
z Nařízení z roku 1953. Díky stoupající spolehlivosti proudových motorů a tlaku 
provozovatelů byl tedy přijat návrh na ETOPS, čímž postupně začaly dvoumotorové 
letouny vytlačovat z trhu letouny čtyřmotorové i na transatlantických (Obr. 2-3) a 

















Obr. 2-3: Týdenní transatlantická přeprava (v jednom směru) 
2-motorové 
3 a 4-motorové 
Obr. 2-2 : Srovnání šetrnosti vůči životnímu 
prostředí 
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Obr. 2-4: Týdenní transpacifická přeprava (v jednom směru) 
2-motorové 
4-motorové 
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3.  Rozdělení ETOPS dle prahového času 
Bez ETOPSu je provozovatel velmi limitován při plánování tratí. Prostor jeho 
působnosti je omezen pouze na místa, která jsou na mapce (Obr. 3-1) zobrazen bílou 






3.1.  Základní rozdělení 
ETOPS je v základu rozdělen pouze na ETOPS 120 minut a ETOPS 180 minut. 
3.1.1.  ETOPS 120 minut 
Roku 1985 byl schválen ETOPS 120 minut. Garantuje schopnost letounu 
pokračovat v letu při nouzové situaci na letiště vzdálené 120 minut letu v požadované 
výšce a na rychlosti určené výrobcem letounu. Tato schopnost je zajištěna vybavením 
letounu, které je popsáno v kapitole 6. Provozní požadavky a schválením výrobce pro 
kombinaci trup-motory, což je obsaženo v seznamu minimálního vybavení (MEL). 
Mimo to je požadováno, aby letoun nepřesahoval hodnotu 0,05 IFSD na 1000 letových 
hodin. 
Působnost letadel s ETOPSem 120 minut je zobrazen na mapce (Obr. 3-2). 
Obr. 3-1: Pokrytí Země při 60-ti minutovém Nařízení 
  3. Rozdělení ETOPS dle prahového času 





3.1.2  ETOPS 180 minut 
Jen o pouhé tři roky později se podařilo dosáhnout hodnoty pod 0,02 IFSD na 
1000 letových hodin, která byla úřady požadována pro rozšíření prahového času na 180 




Obr. 3-2 : Pokrytí Země při 120-ti minutovém ETOPSu 
Obr. 3-3 : Pokrytí Země při 180-ti minutovém ETOPSu 
  3. Rozdělení ETOPS dle prahového času 
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3.2. Další rozdělení 
Tato další rozdělení vznikla kvůli zvýhodnění plánování tratí, stejně jako ETOPS 
v základním rozdělní. Požadavky vychází z nejbližšího nižšího ETOPSu v základním 
rozdělení, takže provozovatel není tolik zatížen, jako při dalším vyšším ETOPSu 
v základním rozdělení, při možnosti zvýšení hranice prahového času. 
3.2.1. ETOPS 75 minut 
Týká se především amerických provozovatelů. Jeho nejběžnější použití je 
v Karibské oblasti a případně letů ze Severní Ameriky do Evropy. V karibské oblasti je 
ztížené plánování letů díky velké vzdálenosti jednotlivých letišť. Přitom by byl letoun 
při plánování přímé trati mimo 60-ti minutovou zónu Nařízení jen pár minut nebo mil. 
Zvýšené provozní požadavky se neuplatňují pro lety v Karibské oblasti, vychází 
se pouze ze zkušenosti o spolehlivosti provozovatele a rozšířená předletová prohlídka 
pro zpáteční let. Zvýšené provozní požadavky jsou uplatněny až pro lety v „Ostatních 







Obr. 3-4 : Pokrytí Země při 75-ti minutovém ETOPSu 
  3. Rozdělení ETOPS dle prahového času 
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3.2.2.  ETOPS 90 minut 
Tento druh ETOPSu byl zřízen pro Mikronézii a to ze stejného důvodu jako 
ETOPS 75 minut. Z důvodu ještě větší vzdálenosti mezi letišti, bylo potřeba prodloužit 
prahový čas na 90 minut. S tímto vyšším prodloužením bylo nutno zajistit i vyšší 
spolehlivost letounu. Proto provozovatel, který chce provozovat ETOPS 90 minut, musí 
mít od výrobce nebo úřadu schválenu konfiguraci trup-motory pro ETOPS 120mitut bez 





3.2.3.  ETOPS 138 minut 
Někteří provozovatelé, kteří jsou držiteli ETOPSu 120 nebo 180 minut, mohou 
zažádat o prodloužení prahového času o 15% a to opět především kvůli přímějšímu 
plánování tratí. Když byl v roce 1985 schválen ETOPS 120 minut, provozovatelé se 
začali setkávat s faktem, že když se při letu přes Atlantik zavřelo některé letiště, které 
bylo pro plánování kritické (v případě nemožnosti jej využít by se letoun při dodržení 
původní trati nacházel mimo zónu ETOPS), musela se trať přeplánovat a tím i 
prodlužovat. Při využití tohoto 15-ti procentního prodloužení už ale bylo možno 
plánovat let tak, že stačily dvě vhodné letiště na každé straně Atlantiku. Toto rozšíření 
základního ETOPSu je využíváno celosvětově a už ne jen lokálně, jak to bylo při 
nižších hodnotách ETOPSu. 
Obr. 3-5 : Pokrytí Země při 90-ti minutovém ETOPSu 
  3. Rozdělení ETOPS dle prahového času 




3.2.4.  ETOPS 207 minut 
Jedná se o další 15% rozšíření základního ETOPSu, tentokrát ETOPSu 180minut. 
Vznikl kvůli snazšímu a spolehlivějšímu plánování tratí přes severní část Tichého 
oceánu. Díky zeměpisné poloze diskutované oblasti se často stávalo, že kvůli 
povětrnostní situaci byly zavřeny některé letiště, což opět limitovalo další plánování 
letu, jak je zjevné z mapky (Obr. 3-7). Proto byla snaha, stejně jako u ETOPSu 
138minut, spojit dvě letiště na každé straně oceánu tak, aby nebylo potřeba žádné další 
náhradní letiště po trati mezi nimi. Další mapy se znázorněním výhodnosti a využití jsou 
v Přílohách (Příloha 03-01).  
 
Obr. 3-6 : Pokrytí Země při 138 minutovém ETOPSu 
Obr. 3-7: Využití 207 minutového ETOPSu 
  3. Rozdělení ETOPS dle prahového času 
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Provozní požadavky vychází z ETOPSu 180minut, ale jsou zpřísněny o 
předletovou kontrolu systému indikace množství paliva, kontroly APU, letoun musí mít 
dva nezávislé hlasové přenašeče a systém automatického tahu (auto-throttle systém). 
3.2.5.  ETOPS 240 minut a více 
Tato kvalifikace je zatím ve fázi projednávání a plánování a její studie je 
výsledkem požadavků provozovatelů létat ještě přímější tratě a to především na jižní 
polokouli (linky Oceánie – Jižní Amerika a Jižní Amerika - Afrika) a přes jižní a 
severní polární oblasti. Provozní požadavky jsou rozšířeny z ETOPSu 207minut tak, 
aby byl letoun schválen pro provoz ETOPS nad 180minut kombinací trup–motory a 
motory dosahovaly spolehlivosti 0,01 IFSD na 1000 letových hodin. Pro provozovatele 
jsou dostupné dva druhy této kvalifikace – přechodná (Flight-by-flight), která vyžaduje 
předletovou prohlídku jako u ETOPSu 207minut, a trvalá (Unrestricted), která bude 
trvale drženou kvalifikací, která bude vyžadovat průběžnou údržbu a postupy. Příklady 
využití ETOPSu 240minut a více je v přílohách (Příloha 3-2 až 3-6). Toto prodloužení 





Ve vývoji je i ETOPS 308minut a 330minut, který je svou spolehlivostí zatím 
schopna garantovat firma Boeing s letouny B767, B777 a v blízké budoucnosti i s B787, 
ale zatím toto rozšíření schváleno nebylo. Toto rozšíření by bylo uplatnitelné i pro 
některé čtyřmotorové letouny, jako například B747-800. V přílohách (Příloha 3-7) je 
graficky vyobrazeno současné působení některých letounů i jejich plánované využití do 
budoucna. 
Obr. 3-8 : Pokrytí Země při 240 minutovém ETOPSu 
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4.  AOC - Osvědčení leteckého provozovatele 
Společnost, která chce provozovat obchodní leteckou dopravu, musí být držitelem 
Osvědčení leteckého provozovatele. Toto osvědčení (Příloha 4-1) provozovatel dostane 
na základě splnění administrativních požadavků. V souvislosti s požadavky na provoz 
za podmínek ETOPS je třeba zmínit Provozní specifikaci a Provozní příručku. 
4.1.  Provozní specifikace 
Provozní specifikace je dokument, který vydává příslušný orgán, který je v České 
Republice zastoupen Úřadem pro civilní letectví. Vydává se jako část AOC a obsahuje 
seznam druhů přeprav, typy letounů a jejich imatrikulační značky, prostor, ve kterém je 
provozovatel schopen operovat, jména pověřených osob a pod položkou E) jsou 
uvedeny zvláštní povolení a oprávnění. Tato kapitola obsahuje výčet pro jednotlivé 
letouny. Je zde například uvedeno, které letouny mohou létat přiblížení CAT I, II, nebo 
III, které jsou certifikovány pro vzlet za snížené RVR, které jsou oprávněny pro lety 
v prostoru NAT a RVSM, jaké přesnosti dosahuje navigační vybavení a v odstavci E7 je 
uvedeno schválení pro provoz ETOPS, ve kterém je soupis typů a imatrikulací 
jednotlivých letounů, které jsou pro daný ETOPSu schváleny dle předpisu AMC 20-6. 
Příklad Provozní specifikace je uveden v příloze (Příloha 4-2). 
4.2.  Provozní příručka 
Každý provozovatel musí mít úřadem schválenou Provozní příručku. Tato 
příručka je soupis technických požadavků na technický úsek společnosti a Provozních a 
výcvikových požadavků na Provozní letový úsek společnosti. 
Příručka je rozdělena na čtyři části: 
4.2.1.  Část A. - Všeobecná/základní ustanovení  
Tato část Provozní příručky obsahuje základní informace, postupy a nařízení, 
které jsou všeobecného charakteru a nejsou vázány na jednotlivé typy letounů. 
V případě zamýšleného provozu ETOPS musí Provozní Příručka Část A 
obsahovat všeobecný popis postupů platných při tomto druhu provozu. 
4.2.2. Část B – Provozní záležitosti letounu 
Ta se dělí na část pro posádku, palubní průvodčí a pro údržbu, které se ještě dále 
dělí dle typu letounu i jeho verze. Obsahuje již konkrétní informace, postupy a nařízení 
pro bezpečný provoz. 
Pro ETOPS jsou zde důležité informace pro plánování a provedení letu – 
plánovací a výkonnostní tabulka, minimální vybavení, nouzové i normální postupy 
apod., které jsou vypsány v kapitole 13.12.1-7. 
4.2.3  Část C – Traťové a letištní instrukce a informace 
Provozovatel je povinen mít tyto informace pro celou oblast své působnosti. Větší 
část je většinou zastoupena produkty firmy Jeppesen (traťová a letištní dokumentace). 
Provozovatel ale musí tuto dokumentaci doplnit o tratě, po kterých létá díky povolení 
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pro ETOPS. Musí zde být uvedena trať jak dle ETOPS, tak i non-ETOPS, seznam 
náhradních letišť, meteorologických informací potřebných pro let apod. 
4.2.4  Část D – Výcvik 
V Provozní příručce, Část D jsou v kapitole uvedeny výcvikové programy pro 
výcvik pilotů i palubních průvodčí. 
V kapitole 6.4. Provozní příručky Část D je uveden výcvik pro získání kvalifikace 
létání za podmínek ETOPS a pro její udržování a obnovu. 
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5.  Provozní požadavky 
Každý provozovatel, který chce ETOPS provozovat, musí splnit dvě úrovně 
požadavků: 
 Typové osvědčení od výrobce – vybavení letounu 
 Provozní povolení 
5.1.  Vybavení letounu 
Osvědčení pro provoz v podmínkách ETOPS je vztaženo pro každou kombinaci 
draku, motoru a druhu ETOPS. Toto povolení musí mít všechny modely, které mají být 
v těchto podmínkách provozovány. Pokud je letoun nějakým způsobem modifikován, 
nebo je u něj zaznamenána odchylka od schválené kombinace, je třeba jej dodatečně 
ověřit a certifikovat. 
Osvědčení od výrovbce je založeno na: 
 Spolehlivosti motorů 
 Konstrukci systémů a jejich spolehlivosti 
 Zkušební let 
5.1.1.  Spolehlivost motorů  
Na základě statistik je známo, že s počtem nalétaných hodin počet IFSD klesá, 
tedy spolehlivost s časem roste (Obr. 5-1). Letoun, který má být provozován 
v podmínkách ETOPS musí dosahovat spolehlivostí svých motoru hodnot 0,05 IFSD na 
1000 letových hodin pro ETOPS 120 minut a 0,02 IFSD na 1000 letových hodin pro 





Letové hodiny v milionech 






Obr. 5-1 : Srovnání turbín ve vývoji 
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5.1.2.  Konstrukce systémů a jejich spolehlivost 
Tyto úpravy se týkají především drakových soustav: 
 Vylepšení APU - APU bývá obvykle vylepšeno pro vyšší spolehlivost a 
jednodušší a spolehlivější spuštění za letu. 
 posílení hydraulického systému – soustava je posílena hydrogenerátorem 
(HMG).  Ten navíc dokáže fungovat i jako zdroj elektrické energie. Dokáže ji 
produkovat v takovém množství, že je schopen pracovat jako jediný zdroj 
elektrické energie pro přístrojový panel zvýrazněný na obrázku v příloze 
(Příloha 5-1). Některé letouny mají tento systém nahrazen výsuvnou 
náporovou turbínou (Airbus), která slouží jako generátor, nebo posílením 
kapacity baterií (B737). 
 Chladící a kontrolní systém – je vylepšen elektrický systém pro chlazení, 
kontrolu teplot i kontrolu funkce samotného chladícího. 
 Posílení hasicího systému nákladního prostoru - schopnost pro hašení 
nákladního prostoru musí být shodné s prahovým časem ETOPSu plus 15 
minut (tedy pro ETOPS 180minut musí být zásoby pro hašení na 195minut 
letu). Nejedná se o navýšení množství hasicí látky, ale o kontrolu bloků 
nákladního prostoru, aby hasicí látka nemohla unikat. 
5.1.3.  Zkušební let 
Zkušebním letem se ověřuje spolehlivost letu při snížení funkčnosti různých 
systémů. Prověřuje se tím zároveň i funkčnost konfigurace letounu pro ETOPS 






Obr. 5-2 : Zkušební let pro certifikaci výrobce 








MCrt 10 000 ft 
Pouze HMG/baterie, kontrola 
teplot v kabině a na palubě  
Přistávací a 
přibližovací postupy 
pouze s HMG 
JEDNOMOTOROVÝ PROVOZ 
Ověření schopnosti 
držet výšku a rychlost 
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5.2.  Provozní a údržbový program 
Pro obdržení provozního povolení musí provozovatel dokázat, že jeho provozní a 
údržbový program je shodný s požadavky pro ETOPS. To zahrnuje také doplňující 
výcvik pro posádku i technický personál. 
5.2.1.  Provozní program 
 Pánování tratí – do provozních postupů je potřeba začlenit i postupy pro 
plánování tratí 
 Výpravna – systém předletového zhodnocování schopnosti letounu provést let v 
podmínkách ETOPS. To obnáší dostupnost meteorologických a letištních 
informací, předletová technická prohlídka, kontrola seznamu minimálního 
vybavení (MEL) – blíže popsáno v kapitole 7.5. 
 Provozní specifikace – kapitola 4.  
 Schvalovaní let – místní úřad si může vyžádat zkušební let pro ověření 
způsobilosti pro provoz v podmínkách ETOPS. 
5.2.2.  Údržbový program 
 Seznam požadavků na údržbu – údržbu může provádět jen personál školený na 
požadavky spojené s provozem ETOPS. Musí být také použity součástky, které 
jsou pro jeho provoz schváleny a musí být skladovány zvlášť od součástek 
běžných, aby byla vyloučena záměna. 
 
 Kontrola počtu IFSD – pro zjišťování příčin IFSD, vývoj, ověřování a zavádění 
nápravných opatření a pro přípravu hlášení pro kontrolní úřad (Příloha 5-2).  
 
 Kontrola spotřeby oleje – pro stanovení průměrné spotřeby pro každý motor či 
APU a varování při nadměrné spotřebě oleje při předchozím letu, nebo 
stoupající tendenci průměrné spotřeby oleje. Tím je možné předejít řadě poruch 
a výpadků (Příloha 5-3). 
 
 Program kontroly motorů – pravidelnou kontrolou se předchází předčasnému 
opotřebení motorů. Zaznamenávání odchylek od běžných norem motoru je 
možno předcházet problémům, které souvisí s jeho nesprávným chodem. 
 
 Údržba pravé a levé strany letounu – při provozu ETOPS je požadováno, aby se 
předcházelo úpravám či totožným údržbovým výkonům na obou stranách 
letounu současně a to z důvodu, aby v důsledku stejné chyby nevypověděly 
službu oba systémy najednou. Tyto výkony musí být vykonány s časovým 
odstupem. V případě, že to není možné, musí provozovatel zajistit, aby byl 
zákrok na každé straně letounu vykonán jiným týmem techniků. V případě, že je 
zákrok vykonán jedním technickým týmem, musí být tyto úpravy zkontrolovány 
týmem druhým, který prověří správnost tohoto zákroku (second eyes double 
check). Pokud ani toto není možné, je poslední možností provést zkušební let. 
 
 Kontrola vybavení – pro některé druhy provozu v podmínkách ETOPS mohou 
být vyžadovány další bezpečnostní prvky na palubě. Například pro let přes 
oceán jsou vyžadovány přídavné čluny a přenosná ELT. 
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6. Postup certifikace ETOPS 
Provozovatel letecké společnosti, který chce provozovat leteckou dopravní činnost 
v podmínkách ETOPS a splňuje požadavky z kapitoly 5., má několik možností, jak 
povolení získat.  Z toho nejdůležitější jsou dva hlavní postupy, které mohou být místním 
úřadem modifikovány.  
6.1. Metoda za provozu (In-service method)  
Metoda za provozu vyžaduje po provozovateli roční zkušební provoz 
non-ETOPS, ETOPS 75 nebo 90, poté rok provoz ETOPS 120 minut (či ETOPS 138 
minut) a v případě úspěšného obhájení auditu dostane provozovatel povolení i pro 
ETOPS 180 minut (případně ETOPS 207, je-li požadován). 
Metoda za provozu byla běžná v prvních deseti letech provozu ETOPS a 
v současné době je běžnou metodou pro získávání povolení pro provoz ETOPS v České 
republice. 
6.2.  Urychlené ETOPS povolení (Accelerated ETOPS approval) 
Tento postup certifikace je velmi často, či téměř běžně používán v USA. Vznikl 
postupnými úpravami a úlevami pro provozovatele z metody za provozu.  
V případě, že je výrobce schopen garantovat požadovanou spolehlivost na základě 
výrobních postupů a ze zkušenosti z běžného provozu, může být leteckému 
provozovateli „žadateli“ rovnou udělen ETOPS 180minut.  
Provozovatel musí podat žádost minimálně šest měsíců před plánovaným 
zahájením provozu ETOPS a v tomto termínu splnit všechny požadavky, které s tímto 
provozem souvisí. 
6.3. Příslušnost povolení ETOPS 
Povolení ETOPS je vztaženo zvlášť na provozovatele i na letoun. To znamená, že 
lety v podmínkách ETOPS může létat jen úřadem schválený provozovatel s letounem 
povoleným pro ETOPS. Proto provozovatel, který je vlastníkem letounu, který je 
schopen a vybaven pro lety v podmínkách ETOPS, nesmí tento druh provozu 
provozovat, stejně tak jako provozovatel s povolením létat v podmínkách ETOPS, ale 
s neschváleným letounem. V případě, že provozovatel schválený pro ETOPS kupuje 
nový letoun, který je taktéž schválen pro daný druh provozu, může od první chvíle tento 
druh provozu vykonávat bez omezení. 
  7. Postup plánování a zajištění letu ETOPS 
- 26 - 
 
7. Postup plánování a zajištění letu ETOPS 
7.1. Definice 
Provoz ETOPS 
Provoz ETOPS se vztahuje na všechny lety prováděné dvoumotorovými letouny 
po trasách, které obsahují i prostory vzdálenější než 60 minut letu od letiště vhodného 
pro případné nouzové přistání. Tento čas je uvažován pro let s jedním nepracujícím 
motorem za bezvětří a ve standardní atmosféře. V současnosti je hranice tohoto času až 
207 minut. Provoz ETOPS vyžaduje specifické provozní postupy a schválení od 
příslušného úřadu. 
Adekvátní letiště (Adequate Airport) 
Letiště je uznáno za adekvátní, když splňuje požadavky letounu pro bezpečné 
přistání při předpokládané přistávací hmotnosti. Seznam všech letišť, která jsou 
provozovateli uznána za adekvátní pro danou oblast, ve které je provozován ETOPS, 
musí být předložen místním úřadům. Prvním předpokladem pro schválení daného letiště 
je, aby bylo alespoň takové kategorie ICAO, jako je samotný letoun (vybavením, 
dostupností hasičských a záchranných složek). Poté co jsou úřadem schváleny, jsou 
zařazeny jako součást Provozního povolení v Provozní příručce Část C.  
Je třeba podotknout, že není nutné dodržet jeho dráhovou pevnost, pokud není 
použito jako běžné letiště. V souladu s ustanovením ICAO – Annex 14 a Letištního 
manuálu ICAO (Dokument 9157 – AN/91) třídu pevnosti runwaye (PCN) je možno 
překročit třídou letounu (ACN) v případě, že se jedná o nouzovou situaci. Výše 
možného překročení lze získat z odkazovaných dokumentů, nebo od místních úřadů, či 
z letištních dokumentů. 
Dále v době předpokládané možného příletu je nutno splnit následující podmínky: 
- dostupnost letiště (letiště je v provozu) 
- přeletové a přistávací povolení 
- dostupnost pozemních operačních složek (Řízení letového provozu, meteorologická a 
letová informační služba, letištní osvětlení) 
- dostupnost radionavigačních zařízení jako ILS, VOR, NDB (musí být dostupné 
alespoň jedno kompatibilní navigační zařízení pro přiblížení podle přístrojů) 
- Letištní kategorie pro záchranné a hasičské složky (ICAO Dokument 9137 – AN/898 
Část 1) 
Provozovatelem mohou být vyžadovány i následující kritéria:  
- dostupnost technické asistence, handlingu a cateringu 
- ubytování pro cestující při nečekaném nouzovém přistání 
-další zvláštní požadavky, vyžadované jednotlivými provozovateli 
Vhodné letiště (Suitable Airport) 
Vhodné letiště je před odletem prohlášené adekvátní letiště, které splňuje 
povětrnostní podmínky pro ETOPS z hlediska dohlednosti a výšky oblačnosti (ze zpráv 
o počasí a předpovědi) platné po určenou dobu. Tato určená doba začíná hodinu před 
nejdřívějším možným příletem na toto letiště (ETA – estimated time of arrival) a končí 
hodinu po nejzazším příletu. Pro tuto časovou periodu by měly být také splněny 
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požadavky na vítr (jeho kolmou nebo zadní složku vůči dráze v používání). Letiště musí 
být také v takovém stavu, aby bylo možné provést bezpečné přistání i při jednom 
nepracujícím motoru, či některém drakovém systému. To je zjistitelné z možných 
NOTAMů, SNOWTAMů, či upravených přibližovacích postupů. 
Diverzní / Traťové náhradní letiště (Diversion/En-Route Alternate Airport) 
Diverzní neboli traťové náhradní letiště je nazýváno adekvátní, respektive vhodné 
letiště, na které je možno provést diverzi s následným nouzovým přistáním. 
Maximální diverzní čas (Maximum Diversion Time) 
Maximální diverzní čas je specifikován pro každý letoun a je uveden v Provozní 
specifikaci v oddíle E7 (Příloha 4-2). 
Používá se pouze pro určení oblasti provozu. Povětrnostní podmínky, nebo jiné 
faktory mohou ovlivnit skutečnou možnou dobu letu při diverzi. 
Maximální diverzní vzdálenost (Maximum Diversion Distance) 
Maximální diverzní vzdálenost je vzdálenost, kterou letoun urazí v bezvětří a ve 
standardní atmosféře (za podmínek ISA) při návrhové diverzní rychlosti při letu 
s jedním nepracujícím motorem v dané cestovní nadmořské výšce, včetně sestupu do 
této nadmořské výšky (též zvanému „driftdown“). Používá se k vyměřování prostoru 
pro provoz. 
Prostor provozu v podmínkách ETOPS (ETOPS Area of Operations) 
Prostor provozu v podmínkách ETOPS je prostor, do kterého je provozovatel 
oprávněn vstoupit, pouze pokud je pro tento druh provozu schválen on i letoun, se 
kterým je let prováděn. Tento prostor je definován maximální diverzní vzdáleností od 
adekvátního letiště, nebo několika adekvátních letišť. Zobrazením tohoto prostoru jsou 
kružnice se středem v adekvátním letišti s poloměry, které jsou rovny maximální 
diverzní vzdálenosti. Prostory provozu jednotlivých prahových časů jsou názorně 
zobrazeny v kapitole 3. 
Vstupní bod do prostoru ETOPS (EEP – ETOPS Entry Point) 
Vstupní bod do prostoru ETOPS je bod, který je umístěn na odletové trati letounu 
jednu hodinu letu vybranou diverzní rychlostí s jedním nepracujícím motorem za 
bezvětří ve standardní atmosféře (za podmínek ISA) od posledního adekvátního letiště 
před vstupem do prostoru ETOPS. Označuje začátek ETOPS části letu. Vstupní bod do 
prostoru ETOPS je znázorněn v obrázku (Obr. 7-1). 
Výstupní bod z prostoru ETOPS (EXP – ETOPS Exit Point) 
Výstupní bod z prostoru ETOPS je bod na příletové trati letounu na cílové letiště, 
kdy letoun prolétává z prostoru ETOPS do 60-ti minutového prostoru Nařízení z roku 
1953. Na traťové mapě je to bod, který na trati vzdálen jednu hodinu letu zvolenou 
diverzní rychlostí s jedním nepracujícím motorem v bezvětří ve standardní atmosféře 
(za podmínek ISA) na nejbližší adekvátní letiště a znamená konec ETOPS části letu. 
Výstupní bod z prostoru ETOPS je znázorněn v obrázku (Obr. 7-1). 
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BBB NM 
EEP – vstupní bod do ETOPSu 
EXP – výstupní bod z ETOPSu 
ETP – Equitime point 
ETOPS část letu: od EEP po EXP 
60-ti minutová zóna 
kolem letiště 
ETOPS část letu (ETOPS Segment) 
ETOPS část letu začíná vstupním bodem do prostoru ETOPS, neboli bodem 
opuštění 60-ti minutové zóny posledního vhodného letiště, a končí výstupním bodem 
z prostoru ETOPS, čili vstupem do 60-ti minutové zóny dalšího  vhodného letiště. 
Let ETOPS může obsahovat několik po sobě jdoucích od sebe navzájem 
oddělených ETOPS částí. 
Vstup do ETOPS části letu zpravidla obnáší určité postupy a úkony, které jsou 
definovány typem letounu a případně rozšířeny o postupy provozovatele. Například pro 
Boeing 737 musí být spuštěno APU po celou dobu letu v ETOPS části letu. ETOPS část 
letu je zobrazená v obrázku (Obr. 7-1) i s jeho vstupním a výstupním bodem.  
Bod rozhodnutí pro diverzi (ETP - Equitime Piont) 
Equitime point je bod na trati letounu, který je vzdálen od dvou vhodných 
diverzních letišť stejnou dobu letu. Umístění ETP lze stanovit za pomoci výpočtu 
v letovém plánu matematickou nebo grafickou funkcí, nebo vykreslením přímo do 
plotovací mapy. 
V případě nouzové situace vybírá posádka pro diverzi nejbližší letiště. To 
znamená, že nastane-li nouze v před některým ETP, letou letí na letiště, které již minul, 
zatímco nastane-li za ETP, letou pokračuje na letiště dále na trati.  
Z obrázku (Obr. 7-1) zle určit, že pro část letu mezi ETP 1 a ETP 2 je voleno 
náhradní letiště B, pro část mezi ETP 2 a ETP 3 je voleno jako náhradní letiště C.  
ETP jsou vypsány v letovém plánu mezi traťovými body a ve zvláštním odstavci, 
ve kterém je uveden čas letu na obě náhradní letiště. Dále jsou vykresleny v navigační 













Obr. 7-1 : ETOPS část letu (za podmínek ISA) 
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Kritický bod ETOPS (CP - Critical point) 
Kritický bod je bod na trati, který je kritický v ohledu na palivové požadavky pro 
let ETOPS. Tento bod na trati je nazýván kritickým, protože při zahájení diverze právě 
v jeho blízkosti je nejméně příznivé z hlediska množství zbývajících palivových zásob. 
Kritický bod bývá většinou, ale ne nutně vždy (to záleží na rozmístění letišť v dané 
oblasti), posledním ETP v ETOPS části letu.  
7.2.  Oblast provozu 
Provoz v podmínkách ETOPS je povolen v rámci přesně vymezeného prostoru. 
Rozloha této oblasti záleží na: 
- Maximálním diverzním čase 
- Výběru diverzní rychlosti při letu s jedním nepracujícím motorem 
- Počtu a umístění vybraných adekvátních diverzních letišť 
Oblast provozu je stanovena pro bezvětří ve standardní atmosféře (v podmínkách 
ISA), s ohledem na výkonnost příslušného letounu s jedním nepracujícím motorem a 
druhým motorem nastaveným na maximální trvalý tah (MCT) nebo nižším při zvolené, 
tzv. referenční hmotnosti letounu. Proto je oblast možného provozu za podmínek 
ETOPS určena pouze jednou a není nutné ji znovu posuzovat pro každý let znovu 
(vzhledem k předpovědi počasí po trati nebo výkonnosti letounu v závislosti na vzletové 
hmotnosti) s výjimkou případu, že se jedno nebo více adekvátních diverzních letišť 
stalo nevyhovujícími. Pro určité zeměpisné oblasti, kde je odchylka teploty od 
podmínek ISA po celý rok prakticky stejná, mohou místní úřady stanovit oblast provozu 
odvozené z těchto určitých teplotních odchylek od standardu a běžné diverzní výšky pro 
let s jedním nepracujícím motorem.  
Referenční hmotnost letounu 
JAA dovoluje provozovateli zvolit si svoji vlastní referenční hmotnost letounu 
s ohledem na strukturu ETOPSových tratí. Tato váha by měla být co nejpřesnější a 
předložena pro schválení místního úřadu provozovatele. Je požadováno, aby referenční 
hmotnost letounu byla navržena jako nevyšší možná očekávaná hodnota hrubé 
hmotnosti v kritických bodech jednotlivých tras uvažovaných v rámci dané oblasti 
provozu. Výpočet bude probíhat s ohledem na vzlet při maximální vzletové hmotnost 
(MTOW) a standardním rychlostním plánu za bezvětří ve standardní atmosféře 
(podmínek ISA), nebo podmínek typických pro celoroční stav atmosféry (trvalá 
odchylka od ISA). Tato kalkulace by měla být provedena s ohledem, že daná trať může 
být zajištěna různými druhy deklarovaných traťových náhradních letišť (kvůli různému 
umístění kritického bodu ETOPS). Pro Boeing 737-800W, bývá obvykle volena 
referenční hmotnost letounu 75 000 kg (79 000 kg MTOW bez 4 000 kg paliva 
spotřebovaných během první hodiny letu). 
Diverzní rychlost s jedním nepracujícím motorem 
Diverzní rychlost s jedním nepracujícím motorem je kombinace rychlosti 
v Machově čísle s indikovanou vzdušnou rychlostí. Tato kombinace je zvolena 
provozovatelem a schválena místním úřadem. Rychlost v Machově čísle (Mach) je 
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volena na začátku diverzního sestupu do převodního bodu, kde se přechází na 
indikovanou vzdušnou rychlost (IAS). Tato rychlost je pro zamýšlenou oblast provozu 
volena v rámci schválených provozních omezení letounu, tedy mezi minimální 
manévrovací rychlostí a maximální schválenou provozní rychlostí (Vmo/Mmo- 
maximální IAS/maximální Mach) za předpokladu, že druhý, pracující motor je nastaven 
na maximální trvalý tah nebo nižší. 
Tato diverzní rychlost je používána pro stanovení: 
- Oblasti provozu 
- Kritického množství paliva pro diverzi s jedním pracujícím motorem 
- Čisté nové letové hladiny pro pokračování v letu v bezpečné výšce nad překážkami. 
Tato rychlost souvisí s diverzí při poruše motoru. Může být ale změněna velícím 
pilotem v případě, že to současný stav nouze vyžaduje. 
Plánování diverzní rychlosti, maximální diverzní vzdálenost a diverzní strategie 
Použitím referenční hmotnosti letounu s tabulkou pro vybranou diverzní rychlost 
při jednom nepracujícím motoru je možné určit optimální diverzní letovou hladinu při 
nejlepší pravé vzdušné rychlosti (TAS). Odpovídající pravá vzdušná rychlost 
v kombinaci s maximálním povoleným diverzním časem dává maximální diverzní 
vzdálenost. Nicméně provozní postupy dovolují provést sestup (během kterého je TAS 
vyšší než během horizontálního diverzního letu) co nejvýhodněji tak, aby byla co 
nejvíce prodloužena maximální diverzní vzdálenost. Postup je znázorněn v následujícím 






















Provozovatel si volí pro daný typ jednu určitou diverzní rychlost pro let s jedním 
nepracujícím motorem. Z obrázku (Obr. 7-3) je zjevné, že čím vyšší rychlost je zvolena, 
tím je zajištěna vyšší maximální diverzní vzdálenost, ale zároveň je letoun nucen pro let 
Původní podmínky: 
Normální cestovní hladina 
Normální cestovní rychlost 
Místo selhání motoru 
Sestup vybranou IAS/Mach 
Maximální diverzní vzdálenost 
Diverzní hladina 
na vybrané IAS 
Obr. 7-2 : Profil letu při selhání motoru 
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v nižší výšce, což způsobuje vyšší spotřebu letounu. To znamená i vyšší množství 
palivových rezerv a zásob. Nižší letová hladina také může být problém kvůli překážkám 
na trati, respektive dodržením minimálního bezpečného vertikálního odstupu od nich. 
Z tohoto důvodu je tedy lepší a bezpečnější volit nižší rychlost ve vyšší hladině i za 
cenu nižší hodnoty maximální diverzní vzdálenosti. V případě nouze má tak letoun 
určitou rezervu, kterou lze využít, pokud si to situace vyžádá a je dodržena minimální 
výška nad překážkou. Dále je letoun schopen využívat odmrazování motoru i křídel, 
je-li potřeba, což u vyšších rychlostí není možné, protože výsledná hodnota bývá 
většinou mimo tabulky. Provozovatel také musí přihlížet k využitelnosti letounu při 
dané rychlosti. Je zbytečné držet se rychlosti pro největší dolet, protože letoun je díky 
svým zásobám paliva běžně schopen i delšího letu, než je hranice jeho ETOPSu. 
Druhým aspektem nižší rychlosti a vyšší hladiny letu je také možný problém zásoby 
cestujících kyslíkem při dekompresi. Je tedy třeba najít takovou rychlost, která by 
poskytovala dostatečnou minimální bezpečnou výšku nad překážkami pro co nejvyšší 
maximální diverzní vzdálenost.  Plánovací tabulky jsou uvedeny v letové příručce 
letounu a Provozní příručce Část B v kapitolách 13.12.2 a 13.12.3. Jejich příklad je 






Obrázek (Obr. 7-3)je pro větší názornost vztažen na konkrétní letoun – Boeing 
737-800W.  Pro splnění podmínek uvedených výše se jako nejvýhodnější diverzní 
rychlost jeví 0,79M/290 kts IAS. Z tabulky (Obr. 7-4) lze vyčíst maximální diverzní 
















60 min 120 min 180 min 
Obr. 7-4 : Tabulka určení maximální diverzní vzdálenosti pro B737-800W 
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7.3. Požadavky na plánování paliva 
7.3.1. Plánování paliva pro standardní let 
Na rozdíl od definování oblasti provozu, která je určena za bezvětří ve standardní 
atmosféře (za podmínek ISA nebo trvalé odchylky od ISA), plánování paliva musí brát 
v úvahu předpokládané meteorologické podmínky po požadované trati (předpovídané 
složky větru a teplotu). Pro vypravení letounu na let za podmínek ETOPS musí 
pověřený člen navigačního oddělení během přípravy tratě a letového plánu (OFP) 
posoudit standardně plánované palivo i palivo plánované pro let ETOPS. Vyšší z nich 
by mělo být uznáno jako minimální požadované palivo pro let. 
Standardní plánování paliva je stejné, jako pro plánování trati non-ETOPS: 
- traťové palivo (od vzletu do přistání) 
- palivo potřebné pro dolet na náhradní letiště (včetně opakovaného přiblížení) 
- palivo pro 15 minut vyčkávání nad letištěm 
- konečná záloha paliva pro 30 minut letu (45 minut pro cílové letiště v USA) 
- traťové rezervy v procentech traťového paliva 
- palivo pro pojíždění  
- extra zásoby paliva 
Součet výše uvedeného paliva by měl být upraven příslušným výkonnostním 
faktorem. 
7.3.2. Plánování paliva pro let ETOPS 
Výkonnostní faktor 
Pro stanovení dostatečného množství paliva by provozovatel měl vždy brát 
v úvahu aktuální výkonnost letounu. Vzhledem k degradačním faktorům, jako 
zhoršování stavu a výkonnosti draku a motorů s časem, změna položek v seznamu 
minimálního vybavení (MEL), nebo použití odmrazování, výkonnost letounu klesá a je 
tedy třeba uvažovat jeho výkonnostní faktor. Ten je určen manuálním nebo 
automatickým zpracováváním záznamů o změnách parametrů letounu a motorů. Pro 
nový letoun, jehož výkonnost je rovna základnímu nastavení, se tento faktor rovná 
jedné. Faktor výkonnosti může být určen zvlášť pro každý letoun z provozovatelovy 
flotily. Pro zvýšení bezpečnosti je často používána pevná hodnota 5% navýšení pro 
plánování paliva v podmínkách ETOPS a výkonnostní faktor pro standardní plánování 
paliva. 
Plánování paliva 
Pro lety v podmínkách ETOPS je třeba uvažovat rozdílné plánování, než pro 
standardní let. Plánování paliva pro let ETOPS je také nazýváno kritické plánování 
paliva (critical fuel planning) a skládá se ze dvou částí: 
- první odpovídá standardnímu plánováním paliva od vzletu do kritického bodu ETOPS 
- druhá část sleduje kritické plánování paliva pro let z kritického bodu na diverzní 
letiště. Kritické plánování paliva je rozděleno na řešení dvou případů poruch, které se 
vyskytnou v místech kritického bodu trati s jejich diverzními profily letu. 
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Diverzní profil je charakterizován jako: 
- sestup na určené rychlosti do požadované diverzní hladiny 
- let diverzní rychlostí v nové cestovní hladině 
- sestup do 1 500 stop nad letiště diverze 
- 15 minut vyčkávání nad tímto letištěm 
- první přiblížení (IFR) a přerušení 
- druhé přiblížení (VFR) a přistání  
Dvě výše zmíněné možné poruchy jsou charakterizována následovně 
A) Dekomprese letounu s oběma pracujícími motory 
- nouzový sestup na rychlosti Vmo/Mmo s vysunutými spoilery do FL 100, nebo 
bezpečné výšky nad překážkami (MORA) podle toho, která je větší. 
- diverzní rychlost v nové cestovní hladině, která je rovna rychlosti pro největší dolet. 
 
 
Může se stát, že je žádoucí nebo nutný let nad letovou hladinou 100. To je 
povoleno, pokud je letoun vybaven doplňkovou zásobou kyslíku pro maximální 
diverzní dobu pro posádku a požadované množství cestujících v souladu s příslušnými 
provozními požadavky (JAR OPS 1.770 Appendix 1 – Příloha 7-7), které mohou být 
vyžadovány v případě předpokládaných překážek. V tomto případě může být diverzní 
hladina povolena až do letové hladiny 150. 
B) Vysazení motoru a dekomprese letounu 
- nouzový sestup na rychlosti Vmo/Mmo s vysunutými brzdovými klapkami do letové 
hladiny 100, nebo bezpečné výšky nad překážkami (MORA) podle toho, která je větší. 







FL 100 nebo MORA 
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Stejně jako v předchozím případě, je možné, že bude potřeba pokračovat v letu 
v hladině vyšší, než je letová hladina 100. I v tomto případě musí být zajištěny 
požadavky na dodávku kyslíku. 
Pro každý z těchto nouzových scénářů musí být spočítána kritická zásoba paliva 
podle stanovených firemních postupů. Jeden výpočet těchto postupů vyjde vyšší a právě 
to bude použito jako odpovídající výslednému kritickému plánování zásoby paliva. 
Jako jedna z potencálně krizových situací by se mohla jevit i nouzová situace při 
vysazení motoru bez dekomprese, ale díky možné vyšší cestovní hladině a jen jednom 
pracujícím motoru bude mít letoun za všech okolností zaručeně nižší spotřebu, než ve 
zmíněných krizových situacích. 
Zásoby paliva 
Postupy pro lety za podmínek ETOPS vyžadují zvláštní palivové zásoby k palivu 
na náhradní letiště. Na začátku této kapitoly je popsán obecný diverzní profil tratě. 
Plánování paliva musí být takové, aby uspokojilo požadavky předpisů ETOPS na 
kritickou zásobu paliva a celkové kritické plánování paliva pro let ETOPS.  
Palivo potřebné k doletu na diverzní letiště by mělo obsahovat: 
- palivo potřebné pro provedení letu po diverzním profilu trati, zahájeného z kritického 
bodu trati 
- 5% navýšení nebo úpravu o výkonnostní faktor letounu 
- navýšení o spotřebu paliva při předpovídané námraze pro odmrazování a zvýšení 
spotřeby v důsledku namrzání letounu 






FL 100 nebo MORA 
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V obrázku (Obr. 7-7) je popsán postup při úpravě výsledného množství paliva. Je-
li požadované množství paliva pro diverzi z kritického bodu ETOPS vyšší než je 
množství pro původní plánování, musí být celkové množství paliva před vzletem 
navýšeno tak, aby bylo zajištěno dostatečné množství i v tomto bodě. 
Standardní faktory pro plánování paliva v podmínkách ETOPS (před a po 












Výkonnostní faktor X X X 




X X X 
5% traťového paliva 
Vliv seznamu 
minimálního vybavení 
X X X 
Dle letové příručky 
Vliv odmrazování 




Počet % po předpokládanou 







Počet % po předpokládanou 
dobu publikované v letové 
příručce 








Tabulka 7-1 : Seznam požadovaného paliva 
Pozn. : 
1
 – pokud jsou předpovězeny námrazové podmínky 
Obr. 7-7: Úpravy při plánování kritického paliva pro ETOPS 
Palivo potřebné pro diverzi na náhradní letiště 
Palivo potřebné pro diverzi z CP 













Přídavek paliva požadovaný před vzletem 
Požadovaný přídavek 
paliva pro ETOPS 




  7. Postup plánování a zajištění letu ETOPS 
- 36 - 
 
7.4. Minima počasí na traťových náhradních letištích 
7.4.1. Předletová kontrola 
Příslušné letiště může být uznáno za vhodné pro plánování a povoleno pro užívání 
pří provozu ETOPS v případě, že jsou splněny podmínky z kapitoly 7.1. a je schopno 
zajistit požadavky na přibližovací navigační systémy a počasí v předpokládaném čase 
příletu. Toto letiště být vybráno z Provozní příručky Části C, dodatku 6. V tomto 
seznamu lze najít: 
- název letiště a jeho zeměpisné souřadnice 
- ICAO a IATA kód letiště 
- nadmořská výška letiště 
- informace o drahách – orientace drah, šířka, délka, únosnost  
- typy přiblížení 
- minima dohlednosti a výšky oblačnosti pro běžný a ETOPS provoz 
- poznámky 
Tento seznam je sestaven a průběžně aktualizován navigačním oddělením 
provozovatele. 
Obecná minima pro přiblížení na náhradním letišti pro let ETOPS jsou uvedena 
v tabulce (Tabulka 7-2). 
Druh přiblížení 
Výška oblačnosti na 
náhradním letišti 
Dohlednost / RVR na 
náhradním letišti 
Přesné přístrojové přiblížení 
Předepsaná DH/DA plus 
přírustek 200 ft 
Předepsaná dohlednost 
plus přírustek 800 ft 
Nepřesné přístrojové přiblížení 
Předepsaná DH/DA plus 
přírustek 400ft 
Predepsaná dohlednost 
plus přírustek 1500 ft 
 
Tato minima pro plánování jsou podřízena tomu, aby v předpokládaném čase 
možného příletu bylo takové počasí, které bude vhodné pro přiblížení o stupeň horší, 
než je nejlepší možné na tomto letišti. To znamená, že v případě dostupného ILS 
přiblížení, musí být minima pro VOR DME. V případě dostupného NDB přiblížení na 
tomto letišti, jsou požadována minima pro vizuální přiblížení. Zpráva s charakteristikou 
a minimy letišť je v přílohách (Příloha 7-8). 
7.4.2. Období platnosti 
Počasí musí splňovat výše uvedená kritéria po přesně danou dobu. Tato doba 
začíná hodinu před nejdřívějším možným příletem na toto letiště a končí hodinu po 
nejzazším možném příletu.  
Nejdřívější možný přílet na náhradní letiště je čas vzletu plus normální let na 
příslušný ETP mezi zvoleným náhradním letištěm a předchozím náhradním letištěm na 
Tabulka 7-2 : Plánovací minima pro ETOPS 
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trati plus letový čas na toto náhradní letiště běžnou rychlostí v optimální letové hladině 
(běžný let bez technických problémů jako dekomprese nebo vysazení motoru). 
Nejzazší možný čas příletu je čas vzletu plus normální let po trati až k ETP mezi 
zvoleným letištěm pro diverzi a následujícím náhradním letištěm plus diverzní letový 
čas pro let na zvolené letiště v režimu největší vytrvalosti (LRC) v letové hladině 100, 
nebo v bezpečné výšce nad překážkami, podle toho, která je vyšší.  
7.5.  Zajištění letu v podmínkách ETOPS 
7.5.1. Vypravení letounu 
Do procesu vypravení letounu jsou zapojeny především dvě oddělení – navigační 
oddělení a operační dispečink. Požadavky na tato dvě oddělení jsou nepřímo uvedeny 
v následujících kapitolách. 
Předletová prohlídka prováděna techniky 
Před každým letem musí být provedena předletová prohlídka techniky 
vyškolenými pro ETOPS.  
Tato prohlídka obnáší:  
- kontrola motorů, doplnění provozních kapalin (především oleje) a kontrola jejich 
spotřeby 
- kontrola funkčnosti systémů souvisejících s provozem ETOPS (například funkčnost 
obou dlouhovlnných vysílačů –HF) 
- kontrola nákladního prostoru (neporušenost panelů), kontrola interiéru a exteriéru 
letounu 
- kontrola vybavení letounu (například čluny navíc při letu přes oceán apod.) 
- kontrola údržbových deníků  
- kontrola MEL – musí být přítomny všechny systémy, které jsou vyžadovány 
s odkazem na ER (extended range) – ukázka položky je uvedena v přílohách (Příloha 
7-9). 
Tato předletová prohlídka musí být uskutečněna před každým letem, to znamená 
při letu tam i zpět. Proto, pokud provozovatel nemá v místě destinace zřízenou 
technickou bázi, nebo jinak zajištěnou technickou podporu (techniky a potřebné 
náhradní díly), je provozovatel nucen dopravit školeného technika do místa destinace 
pro provedení předletové kontroly. Většina společností si zřizuje i takzvaný fly-away 
kit. Je to soubor náhradních dílů, které mohou být v místě destinace nedostupné, nebo 
těžce zprostředkovatelné. Jeho obsah se mění podle potřeby, ale většinou zde najdeme 
náhradní olej pro doplnění v místě destinace, pneumatiky apod. 
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Postupy letové posádky 
V rámci předletové přípravy musí být posádka informována a vybavena navigačním 
oddělením: 
A) Při vzletu z místa provozovatelovy pobočky 
- letovým plánem s výpočty paliva a ETOPS body 
- mapou tratě s ETOPS body a oblastí provozu vyznačenou kružnicemi se středem v 
náhradních letišťích 
- seznamem náhradních letišť, jejich dostupností a jejich předpovídaným počasím 
- počasím na cílovém letišti 
- možností dalších traťových náhradních letišť 
- NOTAMy po trati, na cílovém letišti i na náhradních letištích 
- předpovídaným počasím po trati, směry a sílami větru v jednotlivých hladinách, 
mapami význačného počasí včetně front, turbulencí a jetstreamů, zprávami SIGMET 
a SNOWTAM 
- odchylkami od seznamu minimálního vybavení (MEL) 
B) Při vzletu z ostatních letišť 
I při vzletu z jiných než domovských letišť, je navigační oddělení zodpovědné za 
obeznámení posádky s potřebnými informacemi pro bezpečné provedení letu. Po 
zpracování těchto informací je navigační oddělení odešle přes fax, e-mail nebo SITA na 
pracoviště handlingu letiště, ze kterého bude proveden vzlet. Tyto informace mohou být 
doplněny dalšími komentáři a jedná se o: 
- letový plán s výpočty paliva, jednotlivými body a náhradními letišti 
- mapa, nebo pokyny pro vyplnění mapy (trať, ETOPS body, náhradní letiště) 
- předpověď počasí na náhradních letištích, na cílovém letišti a po trati 
- mapu význačného počasí 
- zprávy NOTAM, SNOWTAM či SIGMET 
Letová posádka se také musí ujistit, že nechybí žádný systém z položek přidaných 
do seznamu minimálního vybavení (MEL). Všechny informace zadané do FMS musí 
být navzájem zkontrolovány oběma piloty a ověřeny vzdálenosti a trasy mezi 
jednotlivými traťovými body. Body v rámci plánování ETOPS, jako jsou vstupní a 
výstupní bod ETOPSu a ETP body, budou zaznamenány do seznamu úseků (legů) 
letového plánu (OFP). Diverzní letiště mohou být zařazeny do seznamu fixů. Posádka 
také musí zakreslit trať do mapy včetně traťových bodů, ETOPS bodů, náhradních letišť 
a kružnic, které mají střed v náhradních letištích a poloměr maximální diverzní 
vzdálenosti. Tato vzniklá oblast provozu by měla být zvýrazněna. 
7.5.2. Postupy ETOPS za letu 
Pokud je to možné a technicky proveditelné, dispečink poskytuje posádce za letu 
takzvaný flight watch/following. To je možné realizovat buď přes datovou linku, nebo 
přes dlouhovlnnou vysílačku. Tato služba slouží k výměně informací mezi posádkou a 
operačním dispečinkem. Je tak možné posádku informovat o vývoji počasí na 
jednotlivých náhradních letištích nebo počasí po trati v cestovní hladině, ale také 
v letové hladině 100, zprávami SIGMET, NOTAM, SNOWTAM a podobně. Služba 
  7. Postup plánování a zajištění letu ETOPS 
- 39 - 
 
také může sloužit k asistenci posádce při diverzi, přesměrování letu, nebo přepočítávání 
paliva. V České republice je v současnosti běžnou praxí, že během letu navigační 
oddělení průběžně sleduje vývoj počasí na náhradních letištích a po trati a v případě 
potřeby je posádka informována pomocí dlouhovlnné vysílačky. Pokud se za letu 
některé náhradní letiště stane nevhodným, navigační oddělení navrhne posádce jiné 
vhodné letiště pro ETOPS (spolu s informací o přeplánování a nových ETP). 
Identifikace stavu náhradních letišť pro ETOPS 
A)Otevřené – předpovídaná dohlednost více než 5km, výška základny vyšší než 
plánovací minima výšky rozhodnutí (DA/DH). Předpokládaná kolmá složka větru při 
přistání v rámci omezení a žádné NOTAMY, které by omezovaly nebo znemožňovaly 
požití daného letiště. 
B)Omezené – předpovídaná dohlednost nižší než 5km a zároveň výška základny 
pohybující se blízko minim. Předpokládaná kolmá složka větru při přistání v rámci 
omezení a žádné NOTAMY, které by omezovaly nebo znemožňovaly požití daného 
letiště. 
C)Uzavřené – předpovídaná dohlednost nižší než požadovaná minima pro přistání, 
nebo kolmá složka větru při přistání přesahuje povolené limity, nebo NOTAM, který 
znemožňuje přistání na daném letišti. 
Aktualizace informací o počasí 
A) Před vstupním bodem do ETOPSu (před EEP) – posádka musí vynaložit veškeré 
úsilí pro získání předpovědi počasí pro náhradní traťová letiště. Pro počasí zjištěné za 
letu již neplatí minima pro plánování letu, ale běžná přistávací minima. Pokud se počasí 
na náhradním letišti zhorší i pod běžná minima, je potřeba trať za letu přeplánovat, nebo 
je potřeba se vrátit, pokud není možné přeplánování přes jiné náhradní letiště. 
B) Za vstupním bodem do ETOPSu (za EEP) – posádka by měla pokračovat 
v aktualizaci předpovědí počasí pro traťová náhradní letiště i po vstupu do ETOPS části 
letu. V případě zhoršení letištních podmínek pod požadovaná minima není žádný 
požadavek na změnu průběhu letu, ale posádka by měla zůstat informována o změnách 
počasí na náhradních letištích. Pro každý let ETOPS jsou naplánovány tratě, které jsou 
zaneseny do Provozní příručky Část C, kde jsou popsány veškeré postupy pro daný let i 
možné situace, které mohou nastat. 
Start APU – APU musí být spuštěno ještě před vstupem do ETOPSu (před EEP) a musí 
být v provozu po celou dobu letu v ETOPSové části letu. Pro kontrolu správného chodu 
APU je možné využívat ho i při běžných letech. Pro relevantní zhodnocení funkčnosti 
APU je žádoucí, aby byl tento let delší než 4 hodiny. 
Kontrolování paliva 
Palivo by mělo být kontrolováno po celou dobu letu. Pro bezpečný průběh letu je 
potřeba, aby palivo na palubě (FOB – fuel on board) bylo vždy větší, než je palivo 
potřebné pro dokončení letu.  
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Rozhodování o provedení diverze 
Přesměrování na diverzní letiště musí být bráno v úvahu při následujících situacích: 
- ztráta MNPS nebo RVSM, zhoršení počasí pod povolená minima před vstupem do 
zóny ETOPS, nebo se letiště stane nevhodným z jakýchkoliv důvodů. 
- případy poruchy vyžadující diverzi na nejbližší letiště 
- nadbytečná spotřeba paliva, překračující potřebné rezervy pro pokračování v letu 
Kdykoliv nastane nouzová situace, konečné rozhodnutí a vyhodnocení situace 
záleží na posádce. Jsou situace, které vyžadují přesné řešení (například pro požár 
v nákladovém prostoru vyžaduje co nejrychlejší přistání), ale postup se může lišit 
v závislosti na okolnostech dané situace. 
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8. Srovnání letu ETOPS a non-ETOPS 
Provozovatel schválený pro provoz v podmínkách ETOPS má možnost létat 
přímější tratě, které vedou více po ortodromě. Z toho plynou určité změny proti provozu 
běžnému. 
8.1. Plánování tratě a její ekonomická výhodnost 
Pro názorné porovnání letu ETOPS a letu bez povolení ETOPS (non-ETOPS) je 
ideální trať Miláno – Barbados. Jak je zřejmé z obrázku (Obr 08-1), rozdíl mezi 
ortodromickou tratí 3930 NM a tratí vázanou na 60-ti minutové Nařízení z roku 1953, 
která měří 5319 NM, je celých 1389 NM. 
 
 
Po ještě větší názornost je potřeba tyto dvě tratě srovnat jejich náklady na jednom 
typu letounu. Jeden z letounů, který je obě tyto vzdálenosti schopen urazit bez 
mezipřistání, je Boeing 777-300ER, proto bude následné zhodnocení probíhat právě 
s tímto letounem. 
Je potřeba si také uvědomit, že náklady na letovou hodinu letounu nejsou jen 
palivo. Je obecně známo, že cena za hodinu letu letounu je z 52-56% (průměrná hodnota 
54%) tvořena cenou paliva (cca 1200$ za tunu), zbytek jsou navigační poplatky, cena 
posádky, cena za údržbu a další poplatky. 
Obr. 8-1 : Srovnání tratě ETOPS a non-ETOPS 
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Pro určení rozdílnosti a finanční náročnosti stačí porovnat jen veličiny, které se 
liší a to je čas strávený na trati, respektive spálené palivo, za předpokladu že se nejedná 
o nouzovou situaci. Letištní poplatky zůstávají stejné, proto je lze zanedbat. 
V letové příručce letounu B777-300ER lze vyhledat potřebné palivo a čas letu pro 
danou letovou hladinu a vzdálenost mezi dvěma body. Pro let nad FL 350 v konfiguraci 
pro maximální dolet a při maximálním zatížení za bezvětří ve standardní atmosféře platí 
(Příloha 8-1): 
A) Let non-ETOPS 
 vzdálenost: 5 319 NM 
 doba letu: 12hodin 30minut 
 spotřebované palivo: 90 819kg 
 výsledná cena: 201 820 $ = 3 531 850 Kč 
(Výsledná cena je počítána pouze ze spotřeby pro danou vzdálenost, cenu paliva 
1200$ za tunu a cenu 17,5 Kč za 1 dolar při předpokladu, že palivo tvoří 54% ceny 
letové hodiny) 
Přibližná trať letu je zakreslena v obrázku (Obr. 8-1). 
B) Let ETOPS 120minut 
 vzdálenost: 4 053 NM 
 doba letu: 8hodin 38minut 
 spotřebované palivo: 59 769kg 
 výsledná cena: 132 820 $ = 2 324 350 Kč 
 
Miláno – Barbados 
ETOPS 120minut 
120 minutová zóna ETOPS 
Obr. 8-2: Trať ETOPS 120minut 
60 minutová zóna 
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C) Let ETOPS 180minut  
 vzdálenost: 3 930 NM 
 doba letu: 8hodin 23minut 
 spotřebované palivo: 57 858 kg 
 výsledná cena: 128 574 $ = 2 250 034 Kč 
 
 
Úspora při letu ETOPS 120/180minut: 
 zkrácení vzdálenosti: 1 266 NM/ 1 389 NM 
 zkrácení doby letu: 3hodiny 52minut/ 4hodiny 7minut 
 úspora paliva: 31 050kg / 32 961kg 
 úspora financí: 69 000 $ (1 207 500 Kč)/ 73 246 $ (1 281 805 Kč) 
V případě, že se jedná o pravidelnou linku, která se létá dvakrát týdně (tam i zpět), 
je při ETOPS 120 minut roční úspora přibližně 14,35 milionů dolarů (252 minilonů Kč) 
a při ETOPS 180 minut dokonce 15,25 milionů dolarů (270 milionů Kč). 
8.2. Letový plán (OFP) 
To, že letoun bude vstupovat do prostoru ETOPS musí být zjevné i z letového 
plánu, který posádka dostane od navigačního oddělení. Celý letový plán je k vidění 
v přílohách (Příloha 8-2 prolet ETOPS 138minut, Příloha 8-3 pro let 180 minut, 
Příloha 8-4 Mapa). Ukázkové obrázky jsou čerpány ze skutečných letových plánů, 
které jsou používaných v reálném provozu společností Travel Service a.s.. 
Miláno – Barbados 
ETOPS 180minut 
180 minutová zóna ETOPS 
Obr. 8-3: Trať ETOPS 180minut 
60 minutová zóna 
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První, odkud se posádka může ujistit, že letí let ETOPS je hlavička dokumentu. 
V případě, že jde o běžný mimo podmínky ETOPS, je zde uvedeno NON-ETOPS, 
v případě, že je let prováděn podle ETOPS 120 nebo 138, je uvedeno pouze ETOPS, 
pokud se jedná o ETOPS 180, je v hlavičce uvedeno ETOPS 180.  
 
 
Na první stránce letového plánu je i další zjevný rozdíl. Týká se plánování 
přidaného paliva (additional fuel, v plánku pod zkratkou ADD). Z obrázku (Obr. 8-5) je 




Další oddíl, ve kterém se letový plán pro let ETOPS liší od běžného letového 
plánu je seznam traťových bodů. Jsou zde navíc uvedeny vstupní a výstupní 
bod prostoru ETOPS a ETP, jak je vidět na obrázku (Obr. 08-06). 
Obr. 08-04 : Hlavičky letových plánů 
non-ETOPS ETOPS 120 min ETOPS 180 min 
Obr. 8-5: Srovnání přidaného paliva 
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Poslední informací, která se váže na provoz ETOPS je odstavec, která informuje o 
vzdálenostech a časech z jednotlivých ETP na náhradní letiště, směru větru po trati a 
palivu. Za tímto odstavcem následuje ještě blok pro zápis počasí na náhradních letištích 
před vstupem do prostoru ETOPS a pro opravy během pohybu v něm (Obr. 8-8). 
 
 
Obr. 8-6 : Seznam traťových bodů 
Obr.8-7 : Výpis ETP – náhradní letiště a počasí 
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9. Závěr 
Prioritou letecké dopravy byla vždy bezpečnost a je tomu tak i v současnosti. 
Díky novodobým technologiím a systémům, které vykazují velmi vysokou spolehlivost, 
je letoun schopen splnit i očekávání na úspornost a ekonomiku letu.  
Při srovnání novodobých dvou a více motorových letounů nelze jednoznačně 
zhodnotit, která skupina letounů je lepší. Je třeba se na tyto skupiny dívat z různých 
úhlů pohledu. Čtyřmotorové letouny budou vždy nepatrně rychlejší, budou schopny 
odstartovat na kratší vzdálenosti, uvezou větší zatížení a při vysazení jednoho motoru 
jsou schopny na vyšší rychlosti pokračovat ve vyšší cestovní hladině. Jejich hlavní 
nevýhodou ale zůstávají výrazně vyšší provozní náklady, což mnohdy nevyhovuje 
novodobým trendům v letecké dopravě ve vztahu k ekonomice provozu.  
Dvoumotorové letouny se již na přelomu století dostaly do popředí před stroje 
čtyřmotorové především díky nižší finanční zátěži provozovatele při zachování 
minimálně stejné úrovně bezpečnosti. V současnosti jsou právě letouny typu Boeing 
B777 a Airbus A330 nosnými typy většiny významných leteckých společností a na 
vývoji dalších typů, jako je například Boeing B787, se i nadále usilovně pracuje. 
Výrobci letounů si velmi dobře uvědomují, že z  hlediska využitelnosti 
dvoumotorových letounů je jedním z nejdůležitějších parametrů schopnost provozu 
v podmínkách ETOPS 
Vývoj se netýká jen letounů, ale i předpisové základny. Současné maximum 
prahového času 207 minut by mělo být postupem času navýšeno až na 330 minut. Tento 
prahový čas pro ETOPS by znamenal pokrytí celé Země, tedy i možnost spojení 
jakýchkoli dvou bodů na zeměkouli dvoumotorovými letouny. 
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ACN  Aircraft Classification Number Klasifikace letounu 
AOC  Air Operators  Certificate Osvědčení letového provozovatele 
APU  Auxiliary Power Unit Pomocná energetická jednotka 
ATC  Air Traffic Control Řízení letového provozu 
CDL  Configuration Deviation List Seznam povolených odchylek od 
draku 
CP  Critical Point Kritický bod ETOPS 
DA  Decision Altituide Nadmořská výška rozhodnutí 
DH  Decision Height Výška rozhodnutí 
DME Distance Measuring Equipment Měřič vzdálenosti 
EEP  ETOPS Entry Point Vstupní bod do prostoru ETOPS 
ETA  Estimated Time of Arrival Předpokládaný čas příletu 
ETP  Equitime Point  
EXP  ETOPS exit point Výstupní bod z prostoru ETOPS 
ETOPS  Extended Range Operation with 
Two Engine Airplanes 
Provoz dvoumotorových letounů 
se zvětšenou vzdáleností od 
přiměřeného letiště 
FAA  Federal Aviation Authorities Federální letecké úřady 
FL  Flight Level Letová hladina 
FMS  Flight Management System Letový řídící systém 
FOB  Fuel on Board Palivo na palubě 
IAS  Indicated Air Speed Indikovaná vzdušná rychlost 
ICAO  International Civil Aviation 
Organization 
Mezinárodní organizace pro civilní 
letectví 
IFSD  In-flight Shutdown Vysazení motoru za letu 
IFR  Instrument Flight Rules Pravidla pro let podle přístrojů 
ISA  International Standard Atmosphere Mezinárodní standardní atmosféra 
LRC Long range cruise Konfigurace pro maximální dolet 
ILS Instrumen Landing System Systém pro přesné přiblížení a 
přistání 
JAA Joint Aviation Authorities Spojené letecké úřady 
JAR Joint Aviation Requirements Společné letecké předpisy 
MCT Maximum Continuous Thrust Maximální trvalý tah 
MEL Minimum Equipment list Seznam minimálního vybavení 
Mmo Maximum Mach Maximální rychlost Mach 
MNPS Minimum Navigation Performance 
Specification 
Specifikace minimální navigační 
výkonnosti 
MORA Minimum Off Route Altitude Minimální cestovní hladina 
MTOW Maximum Take-off Weight  Maximální vzletová hmotnost 
NDB Non-Directional Beacon Nesměrový maják 
NM Nautical Mile Námořní míle 
NOTAM Notice to Airmen Poznámka pro letce 
OFP Operational Flight Plan Navigační plán 
PCN Pavement Classification Number Klasifikace runwaye 
QRH Quick Reference Handbook Rychlá odkazová příručka pro 
piloty 
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RVR Runway Visual Range Dráhová dohlednost 
RVSM Reduced Vertical Separation 
Minima 
Snížená minima vertikálního 
rozstupu mezi FL290 – FL410 
RWY Runway Dráha 
SNOWTAM Snow Notice to Airmen NOTAM zvláštní série, která 
souvisí se sněhem 
TAS True Air Speed Pravá vzdušná rychlost 
TOW Take-off Weight Vzletová hmotnost 
VFR Visual Flight Rules Pravidla pro let za viditelnosti 
VOR VHF Omnidirectional Radio 
Range 
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Příloha 2-2 : Srovnání spolehlivosti dvou a čtyřmotorových letounů ve vývoji 
Dvoumotorové 
Čtyřmotorové 
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